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Sammanfattning

Att fler gar och cyklar ar en viktig del i utvecklingen av hallbara och
attraktiva stadsmiljoer. En fordubbling pa tio-femton ar ar darfor na-
got man talar om i manga kommunala planer.

Men det kommer medfora fler skadade om man inte samtidigt
kraftigt satsar pa sakrare infrastruktur och andra viktiga trafiksaker-
hetsatgarder.

Vid fordubblad gang och cykling kan man rakna med 55-80 pro-
cent fler skadade. Detta enligt analyser av svenska data om samban-
det mellan antal skadade och trafikens storlek.

Jamfor man med cykellanderna Danmark och Nederlanderna kan
antalet dodade komma att férdubblas.

Men det ar fullt mojligt att stoppa en olycksodkning. Det finns ef-
fektiva och vl beprévade metoder enligt en genomgang av den in-
ternationella effektforskningen.

Okat tempo

Det forutsatter emellertid ett helt annat tempo i att bygga sakrare in-
frastruktur.

Det handlar om att skapa sammanhangande och val underhallen
infrastruktur, skyddad fran motortrafik, sakrare korsningspunkter,
lagre hastigheter i tatort och mycket effektivare halkbekdmpning.
Att eliminera alla de tiotusentals risker som finns i dagens infra-
struktur.

Mycket storre statliga resurser behdvs

Allt detta kostar pengar. Ett statligt ansvar for 6kade resurser ar det
allra viktigaste i sammanhanget. De statliga infrastrukturpengarna

for gang och cykling behéver mangdubblas fran dagens mycket
blygsamma andel pa en eller annan procent. Stadsmiljoavtalen kan
vara en modell for att slussa statliga pengar till de oskyddades miljo.

Vidare finns ett systemfel. Regionerna och forsékringssystemen
far ta vardkostnaderna medan vaghallarna svarar for det férebyg-
gande arbetet. Det gor att vaghallarna satsar alldeles for lite pa sé-
kerheten. Det handlar om en skillnad pa fyra-fem ganger.

Att exempelvis redovisa kostnaderna kommunvis for infrastruk-
turatgarder, drift och underhall samtidigt med skadekostnaderna ar
ett forsta steg for att skapa balans i systemet.

Trafikverket bor, enligt rapportforfattarens mening, ta fram en
modell for detta for saval de kommunala, regionala som statliga vag-
hallare. Forslagsvis kan man borja med en modell for fallolyckorna
dar sambandet med daliga vaghallarinsatser ar sarskilt tydligt.

Ett system for oberoende inspektioner av de oskyddade infra-
struktur bor tas fram. Darigenom kan trafikriskerna snabbare identi-
fieras och atgardas. Modeller finns i tidigare inspektionsverksamhet
av miljoer for fotgangare respektive cyklister.

For att fa en nytandning behovs storre inspirerande demonstrat-
ionsprojekt av typ Nollvisionsslingan. Den genomférdes nagra ar ef-
ter Nollvisionsbeslutet for att visa hur principerna praktiskt kan om-
séttas i de oskyddades miljo.

Prognoserna

Det finns en stor variation mellan svenska kommuner nér det géller
gang- och cykeltrafikens storlek vilket i sin tur kan kopplas till anta-
let skadade. | kommuner med stor oskyddade trafik &r antalet ska-
dade hogre.



Detta kanske sjalvklara samband kan anvandas for prognoser.
Fordubblas cykeltrafiken kan man rdkna med att antalet skadade i
kollisions- och singelolyckor ékar med 70-80 procent. Motsvarande
for gaende ar 75 procent fler skadade i kollisionsolyckor och 55 pro-
cent fler fallolyckor.

| Danmark dodas drygt dubbelt s manga cyklister och i Neder-
landerna nastan fem ganger s manga som i Sverige (antal dodade
per hundratusen invanare).

Det beror pa att man cyklar mycket mera dar, 6ver dubbelt sa
mycket i Danmark och nastan fem ganger sa mycket i Nederlan-
derna (matt i cykelkilometer per invanare). Skulle cyklandet for-
dubblas i Sverige kommer sannolikt antalet dodade ocksa att for-
dubblas.

For gang finns inte motsvarande skillnader mellan landerna, de ar
mera lika varandra dar. Men ocksa da skulle férdubblad gangtrafik
medfdra vasentligen fler dédade.

Varfor &r risken per cykelkilometer inte lagre i Danmark och Ne-
derlanderna an i Sverige? Trots deras mer utvecklade infrastruktur.
Varfor? Kan vi inte besvara den fragan riskerar vi att upprepa deras
fel i var stravan att 6ka gang och cykling till deras nivaer.

Summary

Without intensified road safety work, the number of injured will
increase if pedestrian and bicycle traffic increase. If the traffic
doubles the number of injured will increase by 55-80 percent.

The forecast is based on the relationship between the size of the
unprotected traffic and injured in Swedish municipalities and com-
parisons between Sweden, Denmark and the Netherlands.

However, the expected increase in casualties can be stopped.
According to international research, there are many effective and
well-proven methods for this to occur.

It does requires, however, a significantly increased tempo in road
safety activities. Significantly more resources as well as increased
national responsibility for the safety of the unprotected needs to
happen. Which now is very marginal.

Building safer infrastructure costs money. Of the national infra-
structure money, walking and cycling receive some percentage only.
There must be a substantial increase here. The urban environment
agreements can be a model for channelling state money to safer in-
frastructure of pedestrians and bicyclists.

Furthermore, there is a system failure that puts too little effort on
safety in relation to accident costs. For example, reporting the costs
on an annual basis for infrastructure measures, operation and main-
tenance at the same time as the accident costs can be a first step in
creating a balance in the system. And provide lower total costs for
society and individuals.

The Swedish Transport Administration should, in the author’s
opinion, develop a model which can be used by municipal, regional
and state administrations. It is advisable to start with a model for the



fall accidents, where the relation with poor road maintenance efforts
is particularly obvious.

A system for independent inspections of the infrastructure
should be developed. Models can be found in previous inspection
activities for pedestrians and cyclists.

In order to inspire, larger demonstration projects of the type
Zero Vision Loop are needed. Such were carried out shortly after the
Zero Vision decision to show how the principles could be imple-
mented in the infrastructure.

We should also take a closer look at Denmark and the Nether-
lands. Why are the risks per kilometre travelled not lower in the DK
and NL despite their more developed infrastructure? Why are twice
as many Danish and almost five times as many Dutch cyclists killed
as compared to Sweden (in relation to the population)?

If we are unable to answer such questions, we will repeat their
mistakes in our ambition to increase cycling to their levels.



1 Bakgrund och syfte

Idag svarar gang och cykel for nastan trettio procent av svenskarnas
personresor, bil for inte fullt femtiofem procent och kollektiva férd-
sétt for drygt femton procent (Trafikanalys 2017a).

Att 6ka andelen gang och cykel pa bekostnad av motoriserade
transporter ar en av vara transportpolitiska ambitioner (Regerings-
kansliet 2017). Fordubblad cykling pa tio-femton ar &r ndgot man ta-
lar om i manga kommunala planer. Det ar framfor allt cykeln som
bedéms ha potential att ersatta motoriserade fardmedel. Men ocksa
gang ar ett fundament for langsiktigt hallbara tatortstransporter.

Nyttan ar uppenbar, sarskilt nar gang och cykel ersatter bil. Mins-
kade emissioner av allehanda slag, mera utrymme och béttre stads-
miljo, mera fysisk vardagsaktivitet, béttre halsa, béattre livskvalitet.
Allt detta dr valdokumenterat sedan decennier.

Okad trafik till fots och pa cykel innebér emellertid att antalet
skadade okar. Trafikens storlek &r den enskilt viktigaste faktor
bakom antalet olyckor (Hgye 2008a). S& ocksa for gang- och cykel-
trafik. Ju fler gaende och cyklister, desto fler skadade.

Skaderisken &r ocksa mycket hogre for oskyddade fardmedel &n
for skyddade, per resa eller stracka. Enligt en aktuell studie handlar
det om upp emot 30 ggr hogre skaderisk och 10 ggr hdgre dodsrisk
for cyklister &n for biltrafikanter (Nilsson m fl 2017). Det finns
manga liknande studier, siffrorna varierar, men alla visar pa stora
skillnader i risk per resa och &nnu storre per kilometer.

Ersétts skyddade resor med oskyddade fardmedel kommer alltsa
antalet skadade och dédade att 6ka bara av det skélet.

Tva fragor
Analysen i den har rapporten handlar om dessa béada fragor.

e Den ena dr hur mycket antalet skadade gaende och cyklister
kan forvantas dka vid exempelvis en fordubbling av den
oskyddade trafiken.

e Den andra fragan galler om en forvantad 6kning av antalet
skadade kan pressas tillbaka av effektiva trafiksakerhetsat-
garder. Vilka atgarder handlar det i sa fall om?



2 Antal skadade vid 6kad gdang och
cykling

Tre slags analyser har anvénts for att bedoma hur antalet skadade
okar vid 6kad gang och cykling.

e Jamforande analys med de bada cykellanderna Danmark
och Nederlanderna, forebilder nar det galler infrastruktur,
cykling och gang. Hur ser sakerheten ut dar? Det ger en bild
av hur situationen kan komma att se ut i vart land om vi
lyckas 6ka cykel och gang till deras niva.

¢ Sambandet mellan antalet skadade och den oskyddade trafi-
kens storlek 6ver svenska kommuner. Den oskyddade tra-
fiken varierar mycket mellan kommunerna. Sambandet ger
en uppfattning om foérvantad olycksutveckling i kommuner
med liten trafik genom att jamfora med kommuner dar den
oskyddade trafiken &r storre.

¢ Sambandet mellan den sasongsvisa variationen i den
oskyddade trafiken och antalet skadade. Har ar det fraga om
snabba forandringar i befintlig infrastruktur. Sambandet kan
anvéndas for ett bedoma olycksutvecklingen vid snabb 6k-
ning av den oskyddade trafiken.

2.1 Sverige, Danmark och Nederldanderna

Gang- och cykeltrafikens storlek

Nederlanderna och Danmark har vidtagit kraftfulla atgarder de sen-
aste decennierna for att stimulera gang och cykel. Ett exempel ar den
valkanda the Dutch Bicycle Master Plan fran 1991 som tillkom efter

en stagnationsperiod som sammanféll med bilismens expansion.
Master Plan kom att fa stor betydelse for att fa fart pa cyklingen.
Idag ar Nederlanderna ledande bland varldens utvecklade lander.

Danmark hade liknande stagnationsproblem. Darfor tillskapades
en sarskild cykelpott — vél tilltagen — i infrastrukturavtalet 2009. Cy-
kelpotten — eller puljen som det heter pa danska — blev ett kraftfullt
bidrag till den lokala cykelinfrastrukturen och darmed cyklingen.

Ocksa nar det galler fotgangare finns, sérskilt i Nederlanderna, en
lang tradition i att skapa utrymme for deras framkomlighet och sé-
kerhet. Ofta genom att successivt ta yta fran motortrafiken.

Hur ser da gang och cykel ut i dessa bada lander jamfort med i
Sverige? Det visas i figur 1 nedan.

Antal kilometer pa cykel och till fots
per invanare och ar

1000
800
600
400 I
200
- 11
SE DK NL SE DK NL
Pa cykel Till fots

Figur 1. Antal kilometer pa cykel och till fots per invanare, arligt
genomsnitt for femarsperioden 2014-2018.



Skillnaderna ar stora mellan landerna, som framgar av figur 1 ovan.

| Nederlanderna cyklar man nastan fem ganger sa mycket som i

Sverige, métt i cykelkilometer per invanare.

Och i Danmark &r den genomsnittliga cykelstrackan drygt 2%

ganger stérre an hos oss.

Trafikarbetet i kilometer
Data for de fem aren 2014-2018 kommer fran fortlo-
pande undersokningar i respektive land som genomfors
med jamforbar metodik. Det ar RVU Sverige som admi-
nistreras av Trafikanalys (2019b). | Danmark &r det
Transportvaneundersggelsen (DTU 2019) och i Neder-
landerna National travel survey som administreras av
SWOV (2019).

Cyklistrisker per person och per kilometer*

For fotgang-
arna finns inga
storre skillna-
der mellan de
tre landerna.
Den genomsnitt-
liga fotgangar-
strackan varierar
mellan 300 och
350 kilometer
per inv/ar.

Skillnaderna i cykeltrafikarbetet aterspeglas i trafikolyckorna, figur

2 nedan.

| Nederlanderna dodas 4,8 ganger fler cyklister per invanare an i
Sverige, och i Danmark 2,1 ganger fler i genomsnitt for hela femars-

perioden.

! Uppgifterna om antalet dodade cyklister och fotgangare har hamtats fran
Trafikanalys i Sverige 2015-2019a, Statistics Denmark 2014-2018 samt

Statista for Nederlanderna 2008-2018.

Dodade cyklister per miljon invanare
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Figur 2. Antal dédade cyklister per miljon invanare.

Risken per invanare att dodas pa cykel ar alltsd i stort sett pro-
portionell mot cykeltrafikarbetet, hdgst risk i Nederldnderna dar
cyklingen ar storst, lagre i Danmark och lagst i Sverige dar ocksa
cyklingen &r minst.

Proportionaliteten gor att man kan vanta sig ungefar samma risk
per kilometer i de tre landerna, se figur 3 nedan.



Dodade cyklister per miljard kilometer
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Figur 3. Antal dodade cyklister per miljard cyklade kilometer.

Sett dver hela femarsperioden ar det ingen storre skillnad mellan
landerna.? Antalet dodade cyklister per miljard cykelkilometer ar i
storleksordningen 10-13. Danmark ligger visserligen nagot lagre och
Nederlanderna nagot hogre, men statistiskt sett ar skillnaderna inte
signifikanta.

2 Sverige 2014 kan tyckas sticka ut, men det ar ett uttryck for den stora
slumpvariationen i sma absoluta olyckstal. Det aret dodades 33 cyklister.
Genomsnittet for hela femarsperioden i Sverige ar 24,2 dodade cyklister.

Fotgéangarrisker per person och per kilometer

Nér det galler fotgangarna finns en signifikant skillnad i antalet do-
dade per miljon invanare och ar, figur 4.* Danmark ligger hogst med
4,7, Nederlanderna lagst med 3,2 och Sverige mitt emellan med 3,9
doédade per miljon invanare som genomsnitt for hela femarsperioden.

Dodade fotgangare per miljon
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Figur 4. Antal dédade fotgdngare per miljon invanare.

Skillnaderna ar emellertid inte systematiska 6ver aren, ordningen va-
rierar, exempelvis 2014 da Sverige lag hogst och 2015 da Sverige
lag lagst. Eller 2017 da alla lag pa ungefar samma niva. Det &r ett

Topparet 2014 ligger inom ett 95-procentigt konfidensintervall kring me-
delvardet (14,6 — 33,8) varfor 2014 sannolikt handlar om slumpvariation.
3 F=3,54, df 2/12, p>.05.
4 F=4,16, df 2/12, p<.05.



uttryck for den stora slumvariationen i sma absoluta olyckstal (se
kommentaren i fotnot 2).

Dodade fotgangare per miljard
fotgangarkilometer
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Figur 5. Antal dodade fotgangare per miljard fotgangarkilome-
ter.

Ocksa nar det galler riskerna Gver stracka ar skillnaderna statistiskt
signifikanta, beroende pa att Danmark sticker ut med drygt 16 do-
dade per miljard fotgangarkilometer, figur 5 ovan.® Sverige och Ne-
derlanderna ligger lagre med omkring 10 dédade som genomsnitt for
hela femarsperioden.

5 F=7,75, df 2/12, p<.01.

Relevansen for Sverige

Att cyklistrisken per invanare ar hogre i Nederlanderna och Dan-
mark dr hogre an i Sverige ar sjalvklart eftersom man cyklar sa
mycket mera déar.

Att risken per kilometer inte namnvart skiljer sig at forvanar
dock. Cykelinfrastrukturen ar s& mycket battre i de flesta avseenden
i Danmark och Nederlanderna att man kunde forvénta sig lagre ris-
ker per kilometer. Men infrastrukturen dar har mahanda varit mer in-
riktad pa framkomlighet an sakerhet. Till det kommer andra faktorer
som ocksa borde tala for lagre risker, exempelvis béttre vaglag vin-
tertid an i Sverige. A andra sidan ar hjalmanvindningen mycket
mera utbredd hos oss. Det finns sakerligen manga andra olikheter i
trafikforhallanden, trafikantbeteende osv som kan forklara resultatet.
Det &r en sak man borde borra vidare i.

Relevansen for Sverige vid fordubblad cykling? Bygger vi ut cy-
keltrafiken pa samma sétt som i Danmark och Nederlanderna bor vi
forvanta oss motsvarande olyckstal, alltsa ungefar en fordubbling
om man lagger skattningen mittemellan.

Vid fordubblad fotgangartrafik, vad skulle da handa? Det gar inte
att goéra motsvarande bedémning av det enkla skalet att det inte finns
nagon namnvard skillnad mellan de tre landerna i genomsnittlig fot-
gangarstréacka.

Att Danmark sticker ut i antal dodade fotgangare per invanare
och per stracka ar svart att omedelbart forklara. Borde vara vart ett
eget kapitel, men inte i den har rapporten.
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2.2 Sambandet med antal skadade dver kommu-

Kollisionsolyckor cykel

ner
Ett satt att bedéma den forvantade olycksutvecklingen vid exempel- 140 y=0pox+7.1
vis fordubblad gang- och cykeltrafik ar att anvanda sambandet mel- 120 206l °
lan antalet skadade och den oskyddade trafikens storlek. é r<= %,ggs ®
De sambanden redovisas i figurerna 6-9 nedan, separat for kol- 3100 - ¢
lisions- respektive singel/fall-olyckor (Spolander 2016). ;g
E 80
Data fran STRADA och RVU Sverige '§ o0
Data har hamtats fran STRADA resp RVU Sverige for de E 40
bada aren 2011-2012, giller 51 av landets st6rsta kom- TU;
muner med ett STRADA-registrerande sjukhus (i nagra 5 20
fall gransande till en sadan kommun). Materialet omfat-
tar totalt 30 000 skadade cyklister och gangtrafikanter 0
samt 1,9 miljarder cykel- och gangresor (i sambandsa- 0 Asr?fc)gl cylggf)r%osor (ltSSggntaIZ%?JO\?udréss%Or? 30000
nalyserna i figurerna 6-9 har de tre storstaderna exklu-
derats). Figur 6. Sambandet dver kommuner mellan cykling-
Materialet avser hela vignatet inom resp kommu- ens storlek och antalet skadade cyklister i kollis-
ner, saval statliga som kommunala. ionsolycka (exkl de tre storstaderna). Varje punkt re-

presenterar en kommun.



Singelolyckor cykel
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Figur 7. Sambandet 6ver kommuner mellan cykling-
ens storlek och antalet skadade cyklister i singelolycka
(exkl de tre storstaderna). Varje punkt representerar
en kommun.
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Kollisionsolyckor gaende
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y =0,002x + 5,3
100 r2=0,58
r=0,76 ®
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o
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o

Antal skadade i kollisionsloycka
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0 10000 20000 30000 40000 50000 60000
Antal huvudresor gang (tusental)

Figur 8. Sambandet 6ver kommuner mellan gang-
trafikens och antalet skadade gaende i kollisionsolycka
(exkl de tre storstaderna). Varje punkt representerar

en kommun.
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(férmodligen beroende pa storst slumpvariation i registreringen av

Fallolyckor gaende fallolyckor).

800 . " - . .
y = 0,009x + 66,3 Resultaten stammer 6verens med tidigare forskning om trafik-
o /00 r*=0,22 maéangder. Enligt en dversikt vid Transportgkonomisk institutt forkla-
S P trafikmangden 65-75 t av variationen i olyckstalen (H
S 600 b <0005 rar trafikmé&ngden 65-75 procent av variationen i olyckstalen (Haye
2 2008a). Har ligger forklaringsgraden for kollisionsolyckor pa inte
f‘? >00 fullt den nivan, men nastan.®
3 400
©
©
T 300
(%]
T 200 Prognoser
C
< o0 Sambanden innebar féljande nar man oversatter dem i prognoser.
Fordubblas antalet cykelresor sa okar antalet kollisionsskadade med
0

1 7
0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 ca 80 procent och antalet singelskadade med 70 procent’.

Och fordubblas fotgangartrafiken sa okar antalet skadade i kollis-
ionsolyckor med 75 procent och antalet fallskadade med 55 pro-
cent. Ungefarligen.

Antal huvudresor gang (tusental)

Figur 9. Sambandet 6ver kommuner mellan gang-

trafikens storlek och antalet skadade gaende i fallo-
lycka (exkl de tre storstdderna). Varje punkt represen-
terar en kommun.

Prognoserna galler alltsa langsammare 6kningstakt dar gang-
och cykeltrafiken utvecklas dver flera decennier tillsammans med
infrastruktur, drift och underhall och émsesidig anpassning trafikan-

ter emellan.

Som framgar av figurerna 6-9 ovan ar det fraga om starka samband.
For kollisionsolyckor handlar det om r=.78 resp r=.77. FOr singelo-
lyckor &r det lite lagre r=.65 och for fallolyckor 1&4gst med r=.47

6 r2 = cirka 60 procent for kollisionsolyckor, ca 40 for singelolyckor och ca " Enligt ekvationen for regressionslinjen i respektive figurer.

20 for fallolyckor (dar slumpvariationen &r storst).
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2.3 Sambandet sdsongsvis 4 S A
o _ Antal skadade i kollisionsolycka
Sasongsvariationen ar stor nar det géller cykeltrafiken. Darfor kan
sambandet med antalet skadade anvéndas for att uppskatta snabba y=0,01x-122,12
R oo o 1200 r?=0,81 °
Okningar av den oskyddade trafiken i en befintlig infrastruktur. r=0.90 ® o
. " . 1000 0,0005
| det fortsatta redovisas sambandet 6ver manader mellan antalet < P °
skadade och antalet resor for cyklister (Spolander 2018). 8 800 o’
©
- .
Sambanden ar mycket hoga, som framgar av figurerna 10-11 ne- T‘: 600 . °
dan. De ligger pa nivan r=.90, innebarande att omkring 80 procent g o
av variationen i antalet skadade forklaras av antalet cykelresor (r?). 400 ,_.~‘
200 o
Data fran STRADA och RVU Sverige 0
Lo 3 . 0 50000 100000 150000

Ocksa har har data hamtats fran STRADA resp RVU 9 Antal cykelresor per manad (tusental) )

Sverige for de fyra aren 2011-2014, géller 51 av lan-

dets storsta kommuner med ett STRADA-registre- Figur 10. Antalet kollisionsskadade cyklister som funktion av an-

rande sjukhus (i nagra fall gransande till en sddan talet resor. Varje punkt representerad en manad (51 av landets

kommun). Materialet omfattar totalt 67 000 ska- storsta kommuner inklusive storstaderna).

dade cyklister och gangtrafikanter samt 3,4 miljar-

der cykel- och gangresor.
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Figur 11. Antal singelskadade cyklister som funktion av antalet
resor. Varje punkt representerar en manad (51 av landets storsta
kommuner inklusive storstaderna).

For gangtrafiken kunde inga signifikanta samband matas upp i
dessa data. Det beror formodligen pa att den manadsvisa variationen
i varit for liten.®

8 Variationsvidden for gangtrafiken ar 1,6 ggr resor i maxmanaden april an
i minménaden juni. For cykeltrafiken ar motsvarande 3,4 ggr fler resor i
maxmanaden maj &n i minmanaden februari.

° Enligt ekvationen for regressionslinjen i respektive figurer.

10 Cykel kraver fardighet, psykomotorisk skicklighet och erfarenhet. Vane-
cyklister ar exempelvis béattre pa att upptacka faror an sallancyklister
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Prognoser

Sambanden innebér foljande ndr man Oversétter dem till prognoser.
Fordubblas cykeltrafiken kommer antalet kollisionsskadade att 6ka
med 130 procent och antalet singelskadade med 100 procent, unge-
farligen.®

Detta géller alltsa snabba forandringar av cykeltrafiken i oférand-
rad cykelinfrastruktur. Att effekten ar sa pass mycket storre an vid
langsamma forandringar beror sakerligen pa den stora gruppen mer
ovana cyklister som bara anvander cykeln sommarhalvaret. Nar de
tillkommer under sommarhalvaret sa drar de upp riskerna i hela cy-
klistkollektivet, atminstone for kollisionsolyckor. Det handlar egent-
ligen om tva olika cyklistpopulationer, en mindre med skickliga
aret-runt-cyklister och en betydligt stérre dar sommarcyklisterna do-
minerar.

Detta styrks ocksa av halkfaktorn. Halka ¢kar riskerna vintertid,
ocksa for vanecyklisterna. Men tar man bort den faktorn genom att
bara gora analysen pa halkfria olyckor, blir effekten annu starkare,
150-200 procent (se vidare originalrapporten Spolander 2018).

(Lehtonen m fl 2016). Det galler forstds ocksa den motoriska hanteringen
av cykeln, se exempelvis Oh m fl 2017, Wierda & Brookhuis 1991. Fardig-
heter och vana krévs for att beharska detta konstruktivt instabila fordon, s&
kansligt for underlaget.



2.4 Sammanfattande prognoser

Prognoserna — som alltsa handlar om antalet skadade oavsett sva-
righetsgrad — sammanfattas i tabellen nedan.

Den jamforande analysen inledningsvis av Danmark och Neder-
linderna ér “begrinsad” till dodsolyckor!! och ska ses som en ut-
gangspunkt for prognoserna. Den pekar, som tidigare konstaterats,
pa att antalet dodade per cykelkilometer &r ungefar sammai de tre
landerna.

Det betyder att det i Sverige kan handla om ett férdubblat antal
dodade vid fordubblad cykling. Detta forstas med en massa reservat-
ionerna for olikheterna mellan lander, exempelvis i infrastruktur och
trafikforhallanden, trafikantbeteenden, hjalmanvandning osv.

Tabell 1. Sammanfattning av olycksprognoserna vid férdubbling
av den oskyddade trafiken.

Procentuell

okning
Antalet dodade ~100
Antalet singelskadade resp 70-80
kollisionsskadade cyklister
Antalet fall- resp kollisionsska- 55-75
dade fotgdngare
Antalet skadade vid snabb 6k- 2100

ning

11 Statistiken 6ver skadade varierar for mycket nar det géller definitioner,
insamlingsforfaranden och morkertal for att kunna anvéndas i

15

Samband vs prognoser

Samband handlar om det forflutna, prognoser om framtiden.

Att méta upp enkla statistiska samband, som i den hér rapporten,
ar en sak. Att generalisera dem till prognoser en annan. Och som
maste goras med reservationen “allt annat lika”. Vilket det sillan ar.

Men det ar ofta tillrackligt lika for att ge en uppfattning om vad
som hander vid en trafikbkning. Vad ar rimligare for en kommun
som vill férdubbla den oskyddade trafiken an att titta pa andra kom-
muner dar den redan ar dubbelt sa stor? Vad &r rimligare for en nat-
ion som vill fordubbla den oskyddade trafiken an att studera andra
nationer dar den ar sa mycket storre?

Och att planera sékerhetsarbetet fran den utgangspunkten.

En sak till — att byta fran skyddad transport till oskyddad

Som inledningsvis nd&mndes &r riskskillnaderna stora mellan bil och
cykel (Nilsson m fl 2017). De blir dock lite for stora nar jamforelsen
baseras pa stracka.

Riskjamforelserna bor istéllet baseras pa huvudresor. Man byter
ju fardmedel for specifika resor. Den relevanta fragan da ar hur
mycket risken fordndras om man borjar cykla till jobbet i stallet for
att aka bil.

internationella jamforelser. Darfor anvénds istéllet statistik Over dodade
(betydligt tillforlitligare i sddana sammanhang).
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Da handlar det om att skaderisken 6kar med 4-7 ggr.*2 Det ar ju
mycket nog. Risken att fa dodliga skador &r emellertid densamma pa
det hela taget (mindre krockvald i cykelolyckor &n i bilolyckor).t®

12 varierande beroende pa om det ar svart skadad enligt patientregistret, el- 13 Data fran STRADA respektive RVU Sverige for landets 51 storsta kom-
ler RPMI >10% eller RPMI >1%). muner de bada aren 2011+2012.



3 Atgirdseffekter

Fordubblas den oskyddade trafiken kan man alltsa rakna med att an-
talet skadade 6kar med 55-80 procent. Antalet dédade ar, som sagt,
svarare att uttala sig om, har finns inget bra svenskt underlag. Men
det kan handla om en fordubbling om man generaliserar fran Dan-
mark och Nederlanderna.

Fragan nu ar hur mycket av en forvantad 6kning som kan brom-
sas av trafiksakerhetsatgarder.

Vilka atgarder handlar det om i sa fall? Och finns det nagot i
sjalva processen, i systemet och finansieringen, som kan stérka tra-
fiksakerhetsarbetet for de oskyddade?

3.1 Underlag och tidsperspektiv

Det finns tusentals rapporter av varierande kvalitet om effekter av
olika trafiksakerhetsatgarder, fran enkla fore-efter-studier, till mer
avancerade upplagg med kontroll av diverse felkéllor. Dértill kom-
mer annu fler analyser av olycksdata som handlar om olycksproces-
ser, orsaker, handelsekedjor. En del utmynnar ocksa i teoretiska upp-
skattningar av effekterna om atgarder skulle genomforas.

Enbart studier av atgardseffekter som empiriskt kunnat belédggas
har emellertid anvénts i denna rapport, i stort sett.

Av sjdlvklara skal baseras den har rapporten pa befintliga meta-
analyser. Det centrala verket &r den norska Trafikksikkerhetshand-
bok fran Transportgkonomisk institutt, T@1 (Elvik m fl 2019, arbetet
startade 1980).

Trafikksikkerhetshandbok &r unik av flera skal. Den ar mycket
omfattande, tacker nastan 150 olika atgarder dver hela faltet. Ana-
lysmetoden 4r statistisk, innebarande att genomsnittsresultat berék-
nats for de olika atgarderna dar de ingaende studierna viktats i pro-
portion till olycksmaterialets storlek. Konfidensintervall har da kun-
nat beréknas kring medelvardena, nodvéndigt for att belysa osaker-
heten (som ofta &r avsevérd). Den norska metaanalysen &r unik i sin
systematiska metaanalys Gver hela trafiksakerhetsomradet.

Trafikksikkerhetshandbok uppdateras kontinuerligt, de senaste ar
fran 2019.

Det finns ocksa andra litteraturanalyser och sammanstallningar
av atgardseffekter (exempelvis SKL 2009, Vejdirektoratet 2010,
Jonsson m fl 2011, SKL 2013, Wehtje m fl 2018). Alla bygger pa
den norska Trafikksikkerhetshandbok.

Tidsperspektivet ar 10-15 ar, samma som ambitionerna for 6kad
gang och cykling. Det gor att en del futuristiska atgarder bortfaller,
exempelvis sjélvkdrande bilar, krockekuddeutrustade bilfronter osv.

3.2 Tva typer av atgarder

Trafiksékerhetsatgarderna for oskyddade kan grupperas i tva grup-
per. Den ena ar atgarder som paverkar antalet kollisionsolyckor
med motorfordon. Den andra ar atgarder som paverkar antalet fall-
och singelolyckor. En del atgarder har éverspridning, exempelvis
kan halkbekampning ha effekt pa kollisionsolyckor ocksa, men den
huvudsakliga effekten ror fall- och singelolyckorna.
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Figur 12. Antal skadade oskyddade trafikanter i kollisions-, fall-
och singelolyckor i landets 51 stérsta kommuner (2011-2014).1

Malet for de bada atgardstyperna finns i figur 12 ovan. Som bekant
dominerar singel- och fall olycksbilden, 70 procent av cyklisterna
och 86 procent av fotgangarna har skadats i sadana olyckor.

Halka — inte bara is och snd utan, I6v och grus — spelar stor roll
for sa instabila ekipage som cykel pa tva hjul och fotgangare i ett par

14 Tva kommentarer: (1) Kollisionsolyckorna omfattar ocksa kollisioner

mellan cyklister och mellan cyklist och fotgéngare. Det handlar om mindre
an 10 procent (Niska & Eriksson 2013), den allra storsta delen géller kollis-
ion med motorfordon. (2) Antalet skadade galler samtliga svarighetsgrader,
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skor. Bland fallolyckorna dominerar halt vaglag med nastan tva
tredjedelar. Av singelolyckorna har tva femtedelar intraffat pa
halka i det har materialet. Siffrorna géller alltsa 51 av landets storsta
kommuner (med bortat 60 procent av befolkningen och dar det for-
modligen &r lattast andra trafikvanorna till framfor allt cykel).

Detta &r i grova drag malbilden for trafiksakerhetsarbetet for de
oskyddade. Om gang- och cykeltrafiken fordubblas enligt intention-
erna ar prognosen att antalet kollisionsskadade cyklister 6kar med ca
80 procent, allt annat lika, och antalet singelskadade med ca 70 pro-
cent. Motsvarande for fotgéngare ar ca 75 procent fler kollisionsska-
dade och ca 55 procent fler fallolycksskadade.

Kan man halla tillbaka de forvantade olycksokningarna? Vilka
atgarder finns med dokumenterad och generaliserbar effekt?

Urvalet atgarder i det fortsatta har i allt vasentligt hamtats fran
Trafikksikkerhetshandbok. En del kompletteringar ar fran de andra
namnda litteraturéversikterna, och fran andra hall.

Utover det finns manga andra atgarder med sma eller inga effek-
ter, eller dar effektdata saknas. Sadana atgarder finns bara undan-
tagsfall med i detta sammanhang.

&ven lindriga (MAIS 1). Sambandet 6ver kommuner mellan MAIS 1 och
MAIS 2-6 &r emellertid mycket starkt, r=.98, varfor hela olycksmaterialet
anvants i denna och foregaende analyser i figurerna 6-11.
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3.3 Atgirder

Hastighetsgranser

Hastigheten &r, som bekant, grundldggande for trafiksékerheten, en
av de faktorer som paverkar antalet olyckor och svarighetsgraden
mest.

Effekterna av andrade hastighetsgranser ar val beforskade, och
sammanfattas bést av en exponentialfunktion (Elvik 2012a). Funkt-
ionen varierar med svarighetsgrad, den relativa effekten okar kraftigt
med svarighetsgrad.

Den bésta skattningen ar att en sankning fran femtio till fyrtio
km/h minskar antalet dodade, svart och lindrigt skadade med 19, 13
resp 7 procent. Fran femtio till trettio km/h minskar antalet med 42,
30 resp 16 procent. Och en minskning fran fyrtio till trettio km/h ger
samma procentuella effekt som fran femtio till fyrtio km/h.

Det handlar alltsa om stora generella effekter, sarskilt minsk-
ningen fran femtio till trettio km/h. Avgorande for effektens storlek
ar hur mycket medelfarten minskar med en fartgranssankning.®

Detta galler totalantalet olyckor, nagon separatredovisning for ef-
fekterna pa oskyddade finnes inte. Effekterna kan vara storre for
oskyddade an for biltrafikanter som skyddas av sina karosser.

VTI har pa uppdrag av Trafikanalys tillampat exponentialfunkt-
ionen for att bedéma effekterna ifall samtliga gator med femtio km/h
sénktes till fyrtio km/h (28 000 kilometer gata). Det skulle minska

15 Baseras pa 117 undersokningar med sammanlagt 523 resultat.

16 En minskning av fartgransen med tio kilometer ger ca 3,5 km/h i mins-
kad medelfart och en minskning av fartgransen med tjugo kilometer ger ca
9 km/h lagre medelfart enligt Elviks data (2012).

antalet dédade, allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade med
13-14 procent vardera (berakningar pa materialet fran Vadeby m fl
2018, och Trafikanalys 2017b).%

| detta scenario raknar man med att medelhastigheterna minskar
med drygt 2 km/h.

Skulle man lyckas minska medelhastigheterna mera med hjalp av
fartdampande atgarder och polisdvervakning blir effekterna forstas
stérre. Om medelhastigheterna minskar dubbelt sa mycket, med 5
km/h, handlar det om dubbelt sa stor minskning, alltsa 26-28 procent
farre dodligt och allvarligt skadade.

Lyckas man minska medelhastigheten &nnu mera, med 10 km/h,
handlar den uppskattade effekten om 45-47 procent farre. Och kan
man fa ner den faktiska medelfarten pa landets 50-gator?® till ca 30
km/h med hjélp av sénkta fartgranser, fartddmpning och évervak-
ning sa kan man rakna med en minskning pa ca 60 procent av do-
dade, allvarligt resp mycket allvarligt skadade. Detta med antagan-
det att effekten & samma for oskyddade som for skyddade (kan, som
namnts, vara storre).

Exemplen visar vilken kraftfull faktor hastigheten ar och hur fun-
damental den ar for de oskyddades sékerhet.

171 absoluta tal handlar det om en minskning av antalet dédade, allvarligt
skadade och mycket allvarligt skadade med 5, 83 resp 12 personer arligen.
18 Medelhastigheten pa landets 50-gator/vagar uppskattas till ca 45 km/h.



Fysisk fartddmpning och regleringar

Fartdampande gupp och liknande upphdjningar har visat sig ha en
storre effekt om de anvénds i direkt anslutning till cykeléverfarter
och 6vergangsstéllen an annars. Det galler sarskilt upphojda cykel-
Overfarter i kombination med vajningsplikt for korsande trafik.
Det kan reducera korsningsolyckorna med bortét halften enligt Tra-
fiksikkerhetshandbok (Hgye 2017a).

Resultaten for upphdéjda dvergangsstallen ar lite osakrare, det
kan handla om en reduktion pa en tredjedel av fotgangarolyckorna
(Heye 2017a). En annan dversikt anger den olycksreducerande ef-
fekten av hastighetssékrade passager till 50 procent (SKL 2013).

Kombinationen lagfartszoner och gupp i bostadsomraden har
visat sig kunna reducera antalet personskadeolyckor med en fjéarde-
del (Hoye 2015a).1°

Mer omfattande omradesatgarder av typ Traffic Calming —
motortrafik- och hastighetsddmpande — kan uppskattas minska per-
sonskadeolyckorna med 15 procent enligt ett drygt trettiotal studier
fran atta lander ((Hoye 2015a).

Trafiksanering ar ett liknande atgardspaket dver ett storre om-
rade, avgransat omrade dar man systematiskt samordnar olika re-
gleringsatgarder med fartdampning i syfte att dampa farter och
styra dver motortrafik till huvudnatet. Det har visat sig minskar anta-
let personskadeolyckor med en tredjedel. Forbattras dven kringlig-
gande huvudgatorna kan antalet olyckor minska dven dér trots att de
fatt ta 6kad trafik (Elvik 2016a).

19 Kan vara en viss dverskattning beroende pa regressionseffekter (de flesta
studierna har varit enkla fore-efter).
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Milj6gator, det man tidigare kallade miljoprioriterade genom-
farter, ar en huvudgata/vdg genom en tétort, i regel mindre, som
forsetts med olika fartdampande atgarder och faciliteter for fotgang-
are och cyklister. Det kan ge en olycksreducerande effekt pa cirka en
tredjedel (dock sannolikt en dverskattning). Baseras skattningen pa
studier dar man kontrollerat for regressionseffekter handlar den ge-
nomsnittliga olycksreduktionen om ca 10 procent (Hgye 2014a).

Gangfartsomraden/gardsgator tillater blandtrafik dar fotgang-
arna prioriteras och fordonstrafiken framfors i deras tempo. Det &r i
forsta hand stadsmiljéframjande, men kan ocksa ha effekt pa trafik-
sakerheten. Den genomsnittliga effekten uppgar till en fjardedel
farre personskadeolyckor, som foljd av mindre biltrafik och lagre
fart, trots att gangfartsomraden samtidigt brukar dra till sig fler fot-
géngare (Amundsen & Hagye 2011). Det kan vara en viss 6verskatt-
ning eftersom en annan metaanalys av ett liknande koncept — shared
space — landade pa omkring en femtedels reduktion av personskade-
olyckorna (Sgrensen 2010). | en senare analys av gagator emellertid
en betydligt storre reduktion av antalet fotgangarolyckor. Dock avra-
des fran generaliseringar (Hgye 2016a).

Separering av gang och cykling fran motortrafiken pa stracka

Effekterna av gang- och cykelvégar, cykelbanor och liknande se-
pareringar ar komplexa. Forr eller senare maste man korsa motortra-
fik och da finns det risk for att olyckorna okar i korsningarna jamfort
med blandtrafik. Riskerna flyttar s att séga fran strackor till kors-
ningar. Det géller sérskilt dubbelriktade cykelbanor som visat sig ha



dubbelt s& manga cykelolyckor i korsningar som enkelriktade (Haye
2017a).

Resultaten for cykelvéigar/cykelbanor dr ”’svart heterogena” och
Iater sig inte infogas i en metaanalys. Overlag tyder dock resultaten
pa att enkelriktade cykelbanor pa émse sidor om gatan minskar an-
talet cykelolyckor jamfort med blandtrafik. Dock svart att kvantifi-
era minskningen (Hgye 2017a).

Att gang- och cykelvagar inte ger en tydligare effekt har flera or-
saker enligt Jonsson m fl (2011). En del cyklister och gaende fortsat-
ter att anvanda korbanan som tidigare. Bilforarnas hastigheter okar.
Gang- och cykeltrafiken okar vilket ger fler olyckor i korsnings-
punkterna. Cyklisters konflikter med bil ersétts av konflikter sinse-
mellan och med fotgangare.

Wehtje m fl (2018) for en liknande diskussion. Resultaten tyder
pa att riskerna minskar, men samtidigt tenderar cykelbanor att 6ka
cyklandet vilket medfor att antalet skadade kan tka.

Utanfor tatbebyggelse torde separata gang- och cykelvagar ge en
storre relativ effekt, sarskilt pa de allvarligare olyckorna. Dar &r ju
hastigheterna higre och korsningarna glesare. A andra sidan &r gang
och cykling mindre dér.

Genomgaende cykelfalt — pa gator med max 50 km/h - har visat
sig ha en generell effekt pa saval stracka som i korsningar jamfort
med blandtrafik. Den bdsta skattningen &r att antalet olyckor halve-
ras (later mycket). Det galler framfor allt i korsningar, effekten pa
stracka ar mindre enligt (Hgye 2017a). | en annan Oversikt skattas
effekten pa stracka till 20-30 procents olycksminskning (SKL 2013).
Cykelfélt ger en stdrre sammanlagd effekt &n cykelvag, sarskilt i
korsningar, enligt analysen av Hgye (2017a).

21

Trottoarer minskar risken jamfort med om fotgangarna gar
langs végen, i och for sig en sjalvklarhet, men ingen kvantifierad ef-
fekt pa olycksreduktion anges (Haye 2016).

Cykeltrafik i korsningar

Det finns en uppsjo olika korsningsdesigner for cykeltrafik som
kommer in i en korsning fran blandtrafik eller fran cykelbana.

En atgard med positiv effekt ar fargade cykelfalt genom kors-
ningen (exempelvis rodbrunt som i Nederlanderna, eller blatt som i
Danmark). Det kan ge en olycksreducerande effekt pa bortat 20 pro-
cent (men generaliseringar avrades, Haye 2017a). Som sa ofta hand-
lar det om okontrollerade regressionseffekter som tenderar att dver-
driva effekterna.

I 6vrigt finns en rad varianter for cykeltrafiken. En &r att cyklis-
terna pa cykelbana leds ut i blandtrafik ett antal meter fore kors-
ningen, vilket skapar battre forutsattningar fér samspelet med mo-
tortrafiken. Dock finns inga generaliserbara effektdata (Haye
2017a).

Som tidigare ndmnts ar upphdjda cykeldverfarter, i kombinat-
ion med vajningsplikt for korsande trafik, ett mycket effektivt ar-
rangemang.

Generellt har signalreglerade korsningar lagre olycksrisker for
motorfordon &n korsningar med véjningsplikt eller hogerregel (Haye
2015b). Det finns en tendens att pakorning bakifran okar medan si-
dokollisioner (som ofta &r vérre) minskar. Effektens storlek &r
mycket beroende pa korsningens och signalregleringens utformning.
Dar finns stora variationer.



For cykeltrafik i signalreglerade korsningar finns olika satt att
minska olycksriskerna. Exempelvis tillbakadragen stopplinje for
biltrafiken (vilket kan minska antalet cykelolyckor med bortat 20
procent, dock en 6verskattning sannolikt). Eller sa kallad cykelbox
framfor biltrafiken. Eller mittstallt cykelfalt mellan korfaltet for ho-
gersvangande bilar och korfaltet rakt fram resp vanstersvangande.
Effekterna ar positiva nér det galler konflikter och beteende i vrigt,
men inga generaliserbara effekter finns pa olycksdata (Haye 2017a).

Generellt sett har stopplikt god sékerhetseffekt. Det reducerar
antalet personskadeolyckor med 6ver 40 procent i fyrvégskorsningar
och 30 procent i trevagskorsningar. Storst effekt har fyrvéagsstopp
som nastan kan halvera olycksantalet (Elvik 2017a). Nagra data om
effekterna pa cykelolyckor redovisas inte.

For vajningsplikt finns inga statistiskt palitliga studier om effek-
terna pa antalet olyckor (Elvik 2017b). Vajningsplikten har, hur som
helst, mycket sdémre sakerhetseffekt dn stopplikten. Ersatts stopplikt
med vajningsplikt 6kar antalet olyckor med bortat 40 procent (Elvik
2017a).

Nagra ord om cirkulationsplatsen. Det &r en utmarkt uppfinning
for motorfordon, minskar antalet olyckor och 6kar framkomligheten
jamfort med fyrvégs- eller trevagskorsningar. Antalet personskade-
olyckor kan minska med i genomsnitt 40 procent (Elvik 2015).

For cyklister &r cirkulationsplatser emellertid ett problem. De
Okar i allmanhet cykelolyckorna, sarskilt nar det ar flera korfalt i
cirkulationen och om utfarterna geometriskt mojliggor hogre fart
(Hoye 2017a). Men det finns olika satt att mildra cirkulationsproble-
met for cyklisterna.

Planskilda korsningar ar en relativt sallsynt 16sning jamfort
med plankorsningarna. De kan reducera antalet cykelolyckor
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avsevart, med dver 40 procent — beroende av hur mycket de anvéands
(Haye 2017a).

Korsningar och dvergangsstallen for gadende

Traditionella 6vergangsstéllen reducerar antalet fotgangarolyckor
pa tvafaltiga gator med en femtedel enligt metaanalysen i Tra-
fikksikkerhetshandbok (Hgye 2019). P4 gator med fler korfalt an tva
okar daremot antalet olyckor jamfort med passager utan 6vergangs-
stélle. Dér kan sakerheten forbéttras vasentligen med mittrefug.

Som tidigare namnts kan fartdampande atgarder forbattra sa-
kerheten vid dvergangsstéllen, men effektforskningen ar mager och
resultaten osdkra. Men det kan handla om en reduktion av en tredje-
del av fotgangarolyckorna, sannolikt, med héansyn till den generella
effekten av gupp och liknande upphdjningar pa hastighet och kon-
flikter (Hgye 2017a).

Vajningsplikten for motorfordonsforare vid dvergangsstalle som
infordes i Sverige vid sekelskiftet gav initialt fler skadade fotgang-
are. Hur utvecklingen varit darefter finns inga data om.

Forutsatt att tillrackligt manga fotgangare anvéander sig av 6ver-
eller undergangar har planskilda passager visat sig fa bort Gver 80
procent av fotgdngarolyckorna (Heye 2017a).

Atgarder pé sarskilt olycksbelastade platser

Atgérderna géller korsningar, horisontal- och vertikalkurvor, bredd-
ning av smala passager, broar och liknande. De generella effekterna
har visat sig goda enligt ett stérre antal studier, vélkontrollerade for



bland annat regressionseffekter. Den genomsnittliga olycksredukt-
ionen uppgick till 28 procent (Elvik 2016b).

Detta galler motortrafik, men arbetssattet att identifiera och &t-
garda olycksproblem kan séakerligen ocksa tillampas i gang- och
cykelinfrastruktur.

Drift och underhall

Potentialen for halkbekampning bor vara mycket stor med tanke pa
hur dominerande halkan &r i fall- och singelolyckorna.

Det finns flera olika metoder for halkbek&mpning, exempelvis
sopsaltningen som utvecklats pa senare tid. Det finns ocksa flera
andra halkbekdmpningsmetoder for situationer ddr sopsaltningen
inte kan anvéndas.

Effektiv halkbekampning forutsatter ocksa en forhallandevis stor
och snabbreagerande organisation for att fa ut atgarderna pa faltet,
helst innan halkan slagit till.

| Trafikksikkerhetshandbok redovisas inga studier av effekterna
pa olyckor (Haye 2017d).

Snabb och forebyggande halkbekdmpning, exempelvis sopsalt-
ningen, som kan ge “sommarviglag vintertid” dr emellertid med
storsta sakerhet mycket verksam for att minska antalet halkolyckor
for fotgangare och cyklister. Som namnts sker tva tredjedelar av alla
fallolyckor pa halt underlag, och tva femtedelar av alla singelo-
lyckor. Problemet &r i tid halkbekdmpa de oskyddades infrastruktur.

En aktuell analys av sopsaltningen effekter i Stockholm tyder pa
att halkriskerna kan ha minskat for bade cyklister och fotgangare,
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men dataunderlaget tillater inte nagon kvantifiering (Niska m f |
2019).

Halkolyckor intraffar ocksa under andra arstider. Det handlar
blota I6v pa hosten och grus pa varen. En fordel med sopsaltningen
ar att man slipper sopa upp pa varen.

I det har sammanhanget kan dubbdéck, broddar och liknande
namnas.

Manga fall- och singelolyckor intraffar beroende pa eftersatt un-
derhall. Ojamnheter, sattningar, gropar, sprickor faller manga cy-
klister och gaende till marken.

Inga effektdata till foljd av effektivare underhall finns emellertid.

Till ett fortlopande underhall av gang- och cykelinfrastrukturen
borde hora forbattringar av linjeféring, sikt mm. Exempelvis &r
manga cykelbanor inte gjorda for hdgre hastighet an 15 km/h, detta i
en verklighet da alltfler kor betydligt snabbare.

Cyklister och fotgangare ar sérskilt utsatta vid vagarbeten. Tre
fjardedelar av olyckorna vid végarbeten inom tétort drabbar dem.
Det finns mycket att gora for att forbattra sdkerheten, exempelvis
béttre riktlinjer, utbildning, inspektion av trafikavtal osv.

Sammanfattningsvis kan drift och underhall bedomas vara ett av
de viktigaste omradena for de oskyddades sékerhet, ehuru svart att
kvantifiera med effektdata.

Synbarhet

Véagbelysning reducerar antalet morkerolyckor enligt ett stort antal
studier frdn manga olika lander. Det handlar om ca en fjardedel farre
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personskadeolyckor. For fotgdngare &nnu mera, ca en halvering av
antalet fotgéngarolyckorna (Hgye 2014b). Det &r dock en viss Gver-
skattning beroende pa metodologiska svagheter i manga av studierna
(regression).

Ocksa belysningsnivan har betydelse (inte ovantat). Ju béttre be-
lysning desto férre olyckor.

Belysta 6vergangsstallen ger en stor olycksreducerande effekt
pa fotgangarolyckorna i morker, nastan tva tredjedelar farre (Haye
2019). Men det kan, som namnts i de generella studierna, vara en
dverskattning beroende pa metodologiska svagheter.

Fotgangarreflexer minskar risken for pakorning i morker, dock
svart att uppskatta, det finns inte si manga studier enligt Trafikksik-
kerhetshandbok. Exempelvis redovisas en studie med en osannolikt
stor olycksreducerande effekt pa 95 procent. | en annan mer valkon-
trollerad studie handlar det om ca 10 procent ((Haye 2016b).

Studierna av cykelbelysning ar ’svart heterogena” och det ar inte
mojligt att berakna genomsnittseffekter pa olycksreduktionen (Haye
2017b). Men belysning okar forstas chansen att upptackas. Fragan ar
hur mycket det minskar risken for pakorning.

Samma sak géller synliga cykelklader. Studiernas kvalitet gor
det inte meningsfullt att berdkna genomsnittseffekter. De tva basta
studierna pekar dock pa att antalet kollisionsolyckor med cykel kan
minska med en tredjedel. Effekten pa saval upptacktsavstand som
olyckor ar ungefar lika stor i morker som i dagsljus (Haye 2017Db).

Skadereducerande atgarder - cykelhjalm

Till skillnad fran motorfordon med kaross &r mojligheterna att
skydda cyklister i dagsldget begransade till cykelhjalm. For fotgang-
are finns ingenting. Utvecklingsarbete pagar i och for sig, ett exem-
pel som redan finns pa marknaden &r huvudskyddet Hovding (funge-
rar som en airbag). Hovding har visat sig véasentligen effektivare &n
konventionella cykelhjalmar med eller utan rotationsskydd (enligt
testdata). For fotgangare skulle ett motsvarande huvudskydd kunna
utvecklas (dock lite svarare tekniskt an for cykel). Det finns ocksa
andra typer av skydd — exempelvis for axlar, hofter, extremiteter.
Problemet ar att de &r knutna till anvéandaren, inte fordonet. For varje
skydd av sadant slag, minskar de praktiska fordelarna med att vélja
fotter eller cykel.

Den skadereducerande effekten av cykelhjalm ar véal dokumente-
rad. Man far skilja mellan effekten vid anvandning och effekten efter
inférande av obligatorisk anvandning.

Antalet allvarliga huvudskador ar 60 procent mindre bland cy-
Klister som haft cykelhjélm i trafikolycka jamfort med dem som va-
rit barhuvade enligt en metaanalys av ett drygt femtiotal studier. Ef-
fekten ar annu storre nér det galler dédliga skador, 70 procent
(Heye 2017c). Hjalmen har vidare en storre effekt i singelolyckor &n
i8i kollisioner.

Infors obligatorisk hjalmanvandning minskar antalet allvarliga
huvudskador med drygt en tredjedel, enligt ett tjugotal studier (Haye
2017c¢). Inkluderas aven lindrigare huvudskador uppgar totaleffekten
till en femtedel.

Ett obligatorium kan medféra en viss nedgang i cyklandet. Den
ar emellertid liten och kortvarig. Av alla faktorer som paverkar val
av cykel som transportmedel spelar ett hjadlmobligatorium liten roll.



Langt viktigare ar infrastrukturens framkomlighet och upplevda sa-
kerhet (Hgye 2017c).

Samma slutsatser om effekten pa cyklande av obligatorisk hjalm-
anvéandning i 28 lander har Oliver m fl (2018) kommit fram till i en
analys i huvudsak baserad pa samma underlag som Hgye i Tra-
fikksikkerhetshandbok.

Hjalmen tycks inte ha nagra negativa effekter pa beteendet. Tvar-
tom, manga studier visar att hjalmanvandande cyklister uppvisar ett
sékrare beteende generellt (Oliver m fl 2018, senare publicerad i re-
viderat skick Esmaeilikia m fl 2019).

Séakrare motorfordon

Utvecklingen av sakrare bilar ar marknadsdriven med Euro NCAP
som motor. De trafiksakerhetsansvariga myndigheterna, inklusive de
politiska organen, har ingen direktkontroll éver utvecklingen. Darfor
bara en kortfattad resumé i det fortsatta.

Bilarnas formaga att skydda sina passagerare har utvecklats
enormt sen bilbéltet inférdes som krav vid alla sittplatser. Risken att
dé i en modern bil &r en tiondel av vad den var i arsmodell fran attio-
talet. | tatortshastigheter ar risken praktiskt taget obefintlig for dod-
liga skador (forutsatt balte).

Aven aktiva sakerhetssystem som hjalper foraren eller dvertar
kontrollen i kritiska situationer, har visat sig innebara avsevarda sa-
kerhetsforbattringar eller ha stora potentialer; manga system ar sa
pass nya att de bara finns pa sméarre delar av den rullande for-
donsparken. Exempelvis har elektronisk stabilitetskontroll ESC visat

20 Intelligent Speed Adaptation.
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sig ha gynnsam effekt pa singelolyckor, sarskilt i kombination med
andra system som antilasbromsar ABS och antispinn TCS (Haye
2014c).

Andra system med stor potential &r olika former av bromsassi-
stans, exempelvis automatisk nddbroms AEB och kollisionsvarnare
FCW (Hgye 2014d och Hgye 2015c). Teoretiska skattningar av ef-
fekterna pa fotgangarolyckor tyder pa stora potentialer (Haye
2014e).

System av de har slagen inkluderas allteftersom i Euro NCAP
och far darigenom ett paskjut pa marknaden (https://www.euron-

cap.com/sv)

Automatisk hastighetsanpassning ISA? relativt hastighetsgran-
serna ar en annan teknisk 16sning med stor potential, sarskilt en
tvingande variant ihop med geofencing (Elvik & Hgye 2015). Det
skulle vara en effektiv metod for att fa ut en annu storre effekt av de
fartgranssankningar som tagits upp inledningsvis.

Sékrare cyklar och skor

Det finns en del forskning om cyklar, geometri och kérstéllning,
komponenter som bromsar, exempelvis lasningsfria, dack med och
utan dubb, elassist och sa vidare. Resultaten nar det géller effekten
pa cykelolyckor spretar och ar svartolkade (Haye 2017¢).

Svensk Maskinprovning genomfor provning av cyklar och cykel-
komponenter med avseende pa tillforlitlighet och hallfasthet (SMP
odat).


https://www.euroncap.com/sv
https://www.euroncap.com/sv

Ett satt att fa fart pa utvecklingen vore att infora nagot liknande
som Euro NCAP. En skiss finns i Spolander & Unge (2013).

For den personliga sékerheten i halktider finns skosulor med
béttre friktion, broddar och liknande. For cyklister finns dubbdéck,
avgorande for sakerheten pa halt vaglag.

Trafikdvervakning, undervisning, information och kampanjer

Overvakning av motorfordonsforare ar en forutsittning for effek-
ten av fartgranser, nykterhetskrav och andra fundamentala trafikreg-
ler. Effekterna ar i storleksordningen 10-20 procents reduktion av
personskadeolyckorna (Haye 2008b, Haye 2009, Elvik 2012b, Haye
2013, Haye 2014f, Haye 2015d). Det varierar mellan olika 6vervak-
ningsmetoder.

Overvakningen har mest géllt landsvagar. Det finns behov av att
utveckla trafikdvervakningen i tatort, exempelvis automatiserad has-
tighetsdvervakning, liksom att effektivisera administration och juri-
dik kring den typen av 6vervakning (exempelvis strackmétning,
&garansvar).

Ocksa informationskampanjer kan ge olycksreducerande effek-
ter i storleksordningen 10-20 procent enligt en metaanalys av ca 120
studier (Phillips 2010). Effekterna &r lite stérre om informations-
kampanjen kombineras med trafikdvervakning.

Analysen pekar ocksa pa att informationskampanjer hade en
storre effekt i attiotalets mediakontext &n i dagens mycket hetero-
gena och personanpassade och internetbaserade mediamiljo.

21 95-procent av slumpvariationen finns inom +1,96 VX (medelvirdet).
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Effekterna av trafikundervisning i skolan ar svarméatbara och
far betraktas som mycket sma eller inga alls (Hgye 2018). Trafikun-
dervisning var vanligare fore sekelskiftet, spelade en viktig roll i
samband med dvergangen till hogertrafik 1967. Forutsattningarna i
dagens skola &r dock mycket annorlunda.

3.4 Att generalisera effektdata

Med nagra undantag ar effektdata, som framgatt av det tidigare av-
snittet, ganska spretiga och osékra med stora konfidensintervall (som
inte redovisats har men finns i Trafikksikkerhetshandbok, Elvik m fl
2019).

Olycks- och skadegenereringen i det komplexa trafiksystemet ar
komplex, milt uttryckt. Det gor atgardseffekterna svarforskade.

Ett uppenbart problem géller generaliseringen. Om man mater
upp en viss olycksreducerande effekt av exempelvis upphdjda dver-
gangsstallen, sa galler den effekten strangt taget bara de undersokta
platserna och just vid den aktuella tidsperioden. Méjligheten att ge-
neralisera atgardseffekten till andra platser hanger pa de undersokta
platsernas representativitet nar det géller trafikforhallanden, geome-
tri och annat som paverkar olycksrisker.

Ett annat aterkommande problem &r regressionseffekterna.
Slumvariationen kring absoluta olyckstal &r stor, relativt sett.2! Om
man satter in atgarder efter en topp i olycksvariationen, kommer san-
nolikt antalet olyckor att minska &ven utan atgard (regression mot
medelvardet). Vilket leder till en dverskattning av effekterna.



Regressionseffekter kan hanteras i upplaggningen av undersékning-
arna.

En annan sak ar migrationseffekter. De kan vara positiva eller
negativa. Om en cykelbana anlaggs pa en gata kan olyckorna 6ka
genom att fler cyklister valjer den istallet for en osdkrare parallell-
gata som da kan fa farre olyckor. Den sammanlagda effekten kan vi-
sas sig positiv om man tar hansyn till atgardens hela upptagningsom-
rade, sé att saga.

En negativ migrationseffekt handlar om att problem till féljd av
exempelvis motortrafik flyttar till andra gator n&r man begransar till-
gangligheten eller hastigheten pa problemgatan.

Till sist ett ord om kvaliteten i olycksdata. Som bekant &r det
stora morkertal, sérskilt i den polisrapporterade som i regel anvants i
den internationella effektforskningen. Det ger stora saval systema-
tiska som slumpméssiga fel.

Allt detta har sin grund i trafiksystemets komplexitet. Det &r inte
latt att bedriva effektforskning i sd komplexa system. Men det gar,
som en del av atgardsexemplen i det tidigare avsnittet visar.
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4 Kan en forvantad okning stoppas?

Det finns effektiva atgarder, som framgatt av féregaende avsnitt.
Men det ar svart att kvantifiera och generalisera effekterna.

Darfor ar det battre att omformulera fragan till: - Vilken samman-
lagd effekt behovs for att halla tillbaka den forvantade 6kningen av
antalet skadade vid fordubblad gang och cykel?

For att fa bort hela den forvantade 6kningen handlar det om att
totalantalet skadade ska reduceras med ca 40 procent. Det varierar
mellan ca 35 och 45 procent. Den storsta reduktionen behovs for
kollisionsolyckor som drabbar cyklister. Kollisionsolyckor for fot-
gangare ligger strax under.?

Atgérder mot Kkollisionsolyckorna

De effektivaste atgarderna mot kollisionsolyckorna handlar framfor
allt om Iagre fart i blandtrafik och korsningar. Minskas medelfar-
ten generellt med ca 10 km/h 6verallt dar oskyddade kommer i kon-
takt med biltrafik skulle det fa en kraftig effekt, pa allvarligare ska-
dor i storleksordningen 45 procents reduktion.? Effekten pa lattare
skador ar mindre, uppskattningsvis handlar det om ca 15 procent
farre.2*

22 Det prognosticerade totalantalet cykel/kollision, fot/kollision, cy-
kel/singel och fot/fall minus den prognosticerade 6kningen.

23 Skattning utifrdn VTIs analys av en sinkning av 50-gransen (Vadeby
m fl 2018).

24 Exponentialfunktion i Elvik (2012a) galler lindriga personskadeolyckor
men far i brist p& béttre tillampas pa totalmaterialet (omfattar MAIS 1-6,
som tidigare ndmnts).
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Med en generellt minskad tatortshastighet i botten kan sakerheten
byggas pa med olika slags infrastrukturatgéarder och regleringar.
Punktinsatser i korsningar, évergangsstallen och cykel6verfar-
ter har visat sig effektiva. Dar kan det handla om 30-50 procents re-
duktion antalet skadade.? Béttre synbarhet med belysning av sér-
skilt korsningspunkterna ar en annan effektiv atgard.

Fysisk separering fran motortrafiken ar fundamental som med
ratt utformade korsningspunkter bor ge avsevarda tillskott i saker-
heten (dven om det visat sig svart att kvantifiera effekterna).

Satts det har slaget av atgarder ihop éver storre omraden till-
sammans med generella regleringar av motortrafiken kan man fa upp
emot en tredjedels reduktion av antalet skadade. Det handlar om tra-
fiksanering, Traffic Calming, lagfartszoner, gangfartsomraden och
liknande.

En utvecklad trafikévervakning av motortrafiken pa tatortsga-
tor, med moderna metoder, kan far samspelet mellan skyddade och
oskyddade att fungera sékrare. ldag ar sadan 6vervakning séllsynt.

Cykelhjalm &r en sjalvklarhet i sammanhanget, minskar 60-70
procent av de allvarliga och dddliga huvudskadorna. Det galler for-
stas saval vid kollision som omkullkérning (kanske till och med en
storre relativ effekt vid singelolyckor).

% Det finns uppskattningsvis 22 000 gang- och cykelpassager pa huvud-
natet. En dryg fjardedel ar atgardade pa olika satt, mest med gupp och upp-
hojningar, sa att 85 procent av bilisterna passerar med max 30 km/h. Malet
ar att drygt en tredjedel av passagerna ska vara atgardade &r 2020 (Trafik-
verket 2018). Borde inte vara omgjligt att atgarda resten fram till 2030.



Alla dessa atgarder forutsatter informationskampanjer for att
na ut till trafikanterna och aktorer pa den lokala nivan.

Det ar forstds svart att “berdkna” den sammantagna effekten av
ovanstaende atgarderna. Summar man effekten av manga olika at-
garder kommer man l&tt 6ver 100 procent (exempelvis Gversikten av
potentialer i tab 8, Niska & Eriksson 2013). Atgéarder interagerar,
ofta genom att begransa varandras effektutrymme (tva plus tva blir
tre, sa att saga).?® Men ibland kan interaktionen ge okad effekt.?’

En annan sak géller implementeringen. For att beddma system-
effekten av exempelvis séakrare cykeloverfarter maste man veta anta-
let olyckor som intréffar pa cykeloverfarter som dnnu inte ar atgar-
dade. Vilket man inte vet.

Det finns en stor framtida potential, framfor allt nér det galler
fordonsutvecklingen. Det visar analyser av olycksforlopp av svarare
olyckor for cyklister och fotgangare, exempelvis Kullgren m fl
(2017), Kullgren m fl (2018), Rizzi (Ohlin) (2019). Over halften av
de dodade skulle, enligt dessa bedémningar, kunna rdddas av den
framtida fordonsutvecklingen dér autobroms for oskyddade och
autostyrning bedémts ha storst potential. Sadana system implemen-
teras i takt med fordonsparkens fornyelse och kan inte vantas ge full
effekt forran om trettio ar.

Tempot bestdms emellertid av marknaden. Statsmakterna och
andra systemansvariga har inget direktinflytande.

Namnda olycksanalyser pekar pa en storre potential for sepa-
rata gang- och cykelvagar och hastighetssékrade passager &n vad

% Jonsson m fl (2011) pekar pa en tumregel att anvanda for att berakna ef-
fekten av flera atgarder sammantagna. Ett intressant men foga beforskat
omrade utan empiriska resultat.
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effektstudierna tyder pa. Separering har rimligen en storre relativ ef-
fekt utanfor tatbebyggelse dar hastigheterna &r hogre och korsning-
arna glesare. A andra sidan ar gang- och cykeltrafiken mindre dar.

Men teoretiskt skattade potentialer och faktisk effekt skiljer sig
ofta at. Nar atgarderna mater realiteterna i det komplexa trafiksyste-
met blir effekterna ofta mindre.

Sammanfattningsvis tycks den forvantade okningen av antalet
kollisionsolyckor till foljd av 6kad gang och cykel kunna stoppas
med atgarder av ovanstaende slag. Det borde vara gorligt under
kommande tio-femton ar.

Atgarder mot fall- och singelolyckorna

Fall- och singelolyckor &r, som tidigare framgatt, det kvantitativt
storsta skadeproblemet for de oskyddade. Déar dominerar halkan for
fotgangare. Ocksa for cyklister fast inte lika mycket.

Det forefaller inte finnas nagra generella effektdata pa vad en for-
battrad halkbekampning kan ge. Det borjar komma sadana studier,
exempelvis den nyligen genomforda i Stockholm (Niska m fl 2019),
men det gar inte att géra nagon kvantifierad bedomning.

Har far man istéllet bedéma potentialen med utgangspunkt fran
fordelningen av fall- och singelolyckor 6ver arets manader. Sa har
gjorts i figur 13 nedan).

27 Ett vanligt exempel pa positiv interaktion ar kampanjer kombinerade
med trafikdvervakning, forstarker varandra.
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Figur 13. Antal skadade fotgangare och cyklister i fall- resp singelolyckor
(landets 51 stérsta kommuner 2011-2014)
Tva saker framgar av figur 13. Det andra galler fallskadorna pa halt underlag. Under exempelvis

januari ar de mer an 11 ganger fler an fallskadorna utan samband
med halka. Motsvarande for singelolyckorna ar 3% ganger fler pa
halka &n barmark under januari.

Det ena ar hur dominerande fotgangarnas fallskador &r vinter-
tid. Under de bada manaderna januari-februari ar det 8 ganger fler
fallolyckor &n singelolyckor for cyklister.

Figuren anger ocksa en maximal potential for "helt perfekt” halk-
bekampning aret runt (glém inte gruset pa varen och léven pa



hosten). Fick man bort alla halkolyckor med fall och omkullkérning
skulle man med rage motverka den forvantade 6kningen vid for-
dubblad gang och cykling.

Lat saga att halften skulle vara mojligt, aven da skulle man i
stort sett motverka en forvantad okning.

Antalsmassigt ar potentialen betydligt storre for fotgangares
fallolyckor &n for cyklisters singelolyckor.

Till detta kan man ldagga att en stor del av kollisionsolyckorna
intraffar i halt vaglag, drygt en femtedel av kollisionerna mellan cy-
kel och motorfordon, och drygt en tredjedel av kollisionerna fot-
gangare-motorfordon. Fast har ar de absoluta talen betydligt lagre an
for fall- och singelolyckorna.

En stor del av fall- och singelolyckorna intraffar pa barmark
utan halka (drygt tre femtedelar av singelolyckorna och drygt en
tredjedel av fallolyckorna). De beror pa allskons ojamnheter i un-
derlaget, gropar, plattor som satt sig, kantstenar och sa vidare. Gang-
banor och cykelbanor har néastan alltid sdmre ytstandard &n intil-
liggande korbana. Ny toppbeldggning brukar anléggas efter ett halvt
sekel och da har rétter och tjale sedan lange krackelerat ytan och
gjort den farlig for s instabila ekipage som cyKklister och fotgangare.

Detta gor att manga cyklister véljer korbanan istallet (numera till-
latet pa de flesta gator inom tatort). Trafiksakerhetsnyttan av en se-
parat cykelbana ar ju bortkastad om den ar sa dalig att cyklisterna
inte vill anvénda den.

For cyklisternas del tillkommer sékerhetsproblemen med dalig
linjeforing, dalig sikt och annan geometri som inte &r anpassad till
dagens cykelfarter.
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Sammantaget pekar detta pa en stor potential for systematiskt och
regelbundet underhall och renovering.

Slutligen cykelhjalmen igen. Den kan till och med ha en stérre
relativ effekt i singel an kollision.

Forsakringsskyddet

En helt annan sak - forsakringsskyddet for den enskilde vid trafik-
olycka. Vid fall- och singelolyckor finns inte motsvarande forsak-
ringsskydd som trafikforsakringen fér motorfordonsférare. Det
borde vara l4ge att se Over detta problem nu nér ambitionerna &r att
Oka gang och cykling.



5 Hur f3 fart pad sikerhetsarbetet?

Det gar att vasentligen forbattra sakerheten for oskyddade trafikan-
ter.

Atgarderna ar vélkanda och effektverifierade sedan lange. Varfor
har de inte genomforts? Det ar den avgorande fragan. For biltrafi-
kanter har ju nollvisionen varit ledstjarna i 6ver tva decennier och
lett till mangder av atgarder som forbattrat deras sakerhet. Men var-
for inte for de oskyddade?

Nuvarande tempo récker inte, det visar Trafikverkets uppfolj-
ningar (2017, 2018). Numera toppar cyklisterna statistiken over all-
varligt och mycket allvarligt skadade, fler &n biltrafikanterna (som
tidigare var flest). Fotgangarnas fallolyckor &r ett &nnu storre pro-
blem kvantitativt och skademassigt.?

Fragorna stalls nu pa sin spets nar ambitionerna &r att fordubbla
den oskyddade trafiken. En forvantad ckning av antalet skadade gar
att stoppa. Med kanda atgarder med kénd effekt. Det handlar inte om
brist pa atgarder. Eller brister pa kunskaper.

Varfor genomfors da inte atgarderna? Jag ska ta upp nagra for-
klaringar. Och nagra forslag for att fa fart pa trafiksakerhetsarbetet
for de oskyddade.

28 Fallolyckorna raknas emellertid inte i den officiella trafikolycksstatisti-
ken (eftersom inget fordon ar inblandat). En av manga forklaringar till var-
for de inte syns i trafikpolitiken.

2 Kringkostnader franraknande som inte &r direkta cykelatgarder.
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Resurserna

Infrastruktur kostar pengar, sarskilt i stadsmiljo. Exempelvis har in-
vesteringskostnaderna for Stockholms cykelinfrastruktur visat sig
handla om 18-25 miljoner kr per kilometer cykelbana i innerstaden
(Miljopartiet 2019).%° | glesare tatortsmiljo och langs landsvagar blir
forstas kostnaderna lagre. Det handlar, hur som helst, om stora
pengar for att bygga ut en séaker infrastrukturmiljo i landet.

Beddmningar av investeringsbehovet har i olika sammanhang
landat pa 40 miljarder kr. Det skulle ge en acceptabelt sakrare infra-
struktur for de oskyddade. Forutsatt det utformas for sdkerhet, inte
bara for framkomlighet.

Staten och kommunerna delar ansvaret for infrastrukturen inom
tétort, staten for de statliga och de regionala vagarna och kommu-
nerna for sina gator. | praktiken har staten emellertid delegerat tra-
fiksékerhetsansvaret till kommunerna. Som inte har resurserna. Det
ar sa mycket annat i karnverksamheterna som maste ga fore i kom-
munernas trangda ekonomier, sa uppenbart i den aktuella samhalls-
debatten.

Statens roll bor darfor ses dver i sammanhanget. | den senaste
infrastrukturplaneringen, avseende 2018-2029, far gang och cykel i
basta fall ca 1,5 procent av totalramen pa 710 miljarder kr.%° Med
den takten kommer det att ta uppskattningsvis 40 ar innan en accep-
tabelt saker infrastruktur finns pa plats. Da ar vi pa andra sidan
2050.

30 Summan av trimningsatgarder, namngivna strak, Sverigeforhandlingen
och stadsmiljoavtal i nationell plan samt de 21 lansplanerna. Gang och cy-
kel har darvid bedémts fa en tredjedel av potten i stadsmiljéavtalen.



Genom de sa kallade stadsmiljoavtalen kan statliga medel slussas
till kommunal infrastruktur. Beloppen i det senaste infrastrukturbe-
slutet ar emellertid alldeles for blygsamma, och maste forstas hojas
vasentligt.

En engangssatsning pa ca 6 procent av totalramen skulle klara in-
frastrukturen fram till 2030.

Systemfelet

Det finns ett systemfel innebédrande att kostnaderna for infrastruktur,
drift och underhall ligger pa kommunerna medan regionerna och for-
sakringssystemen far ta skadekostnaderna.

Det & kommunicerande karl. Ju mer kommunerna satsar, desto
lagre blir regionernas kostnader for varden. Och vice versa, ju mer
kommunerna sparar, desto hogre blir vardkostnaderna.

Manga har pekat pa detta systemfel. Olyckskostnaderna ar i all-
manhet flera ganger hogre an kostnaderna for trafiksakerhetsatgar-
der, bortat fyra ganger hogre i exempelvis Norge (Meyer 2012).%

Ett satt att komma tillratta med systemfelet ar att vaghallarna be-
talar de realekonomiska olyckskostnaderna dver sina budgetar. Det
har exempelvis foreslagits av Elvik (1993). Darigenom kopplas de
bada systemen ihop ekonomiskt vilket bor leda till 6kad prioritet for
trafiksékerheten. Och lagre sammanlagda kostnader for samhélle
och individ.

Klyftan mellan dagens parallella system &r sérskilt tydlig nér det
géller driften, sérskilt halkbek&mpningen. Kostnaderna for

31| det norska exemplet ingar da inte bara vardkostnader utan ocksa andra
realekonomiska kostnader samt valfardskostnader.
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fallrelaterade skador &r manga ganger hogre an kostnaderna for vin-
tervaghallningen (Oberg & Arvidsson 2012).

Att tydliggora detta systemfel kan vara en bra borjan.

Varje kommunal vaghallare, liksom den statliga, bor darfor of-
fentliggora skadekostnaderna for regioner och forsakringssystem,
samt sina egna kostnader for infrastrukturatgarder, drift och under-
hall. Detta bor ske regelbundet, garna arligen.

Darigenom blir obalansen tydlig. Da kan olika slags kostnader
diskuteras. Och d& kan 6kade trafiksakerhetsinsatser motiveras.

Trafikverket bor ta fram en modell for sadan aterkommande
redovisning.

Man kan forslagsvis borja med en modell for fallolyckorna. Dér
ar sambandet med bristande halkbekampning sérskilt tydligt (figur
13). Det handlar om en enorm kvantitet, 25 000-30 000 arligen som
maste uppsoka akutmottagning for sina fallskador, och det handlar
om stora vardkostnader.®? Det torde vara relativt enkelt att ta fram en
modell som & ena sidan redovisar vaghallarens insatser for halkbe-
kampning, och & den andra sidan vardkostnaderna for fallolyckorna.
Sker detta kommunvis och aterkommande sa far man en bra ut-
gangspunkt for battre prioriteringar i framtiden.

Sa& smaningom borde aktdrerna inom vard och forsékringssystem
fa debitera vaghallarna for skadekostnader till foljd av dalig trafiksa-
kerhet. Da kopplas de bade systemen ihop.

32 Uppskattningsvis 400 000 kr i genomsnitt for fallskador som lett till be-
sok pa akutmottagning.



Processerna

Utvecklingen av gang- och cykelinfrastrukturen behover profession-
aliseras.

Det finns gott om exempel pa daliga losningar som skapar risker
och konflikter. Sa sent som 2019 kunde man fortfarande placera
stolpar mitt i en cykelbana, eller betongblock tvérs 6ver.

Oberoende inspektioner kan bidra till battre infrastruktur och
kompetensutveckling, ett slags aterkoppling. Inspektionerna kan ske
saval fore som under och efter. Infrastrukturanlaggningar kan
granskas pa planeringsstadiet eller under byggnationen eller efter
fardigstallandet i syfte identifiera potentiella problem (Sgrensen
2015).

Sadana oberoende inspektioner har tidigare genomforts i ett antal
kommuner. BASUN ar en systematisk metod for att granska fot-
gangarmiljoer med hansyn till framkomlighet, sékerhet, komfort osv
(Gunnarsson 2005). Goda exempel fran svenska kommuner finns ex-
empelvis i Forward & Gustafsson (2012).

En liknande inspektionsverksamhet av cykelinfrastruktur genom-
fordes i ett 20-tal svenska kommuner kring sekelskiftet, sa kallade
cykelvagsinspektioner.® En metodbeskrivning finns (Spolander &
Dellensten 2004).

Vidare kan ndmnas en metod for sékerhetsklassning av cykelin-
frastruktur, BikeRAP, efter modell av motsvarande for bilvagar
(Spolander 2010).

33 Administrerade av Cykelframjandet resp Svensk Cykling.
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Stora demonstrationsprojekt — inspirerande exempel

Nagra ar efter det att Riksdagen tagit Nollvisionsbeslutet genomfor-
des ett storre demonstrationsprojekt i Trollhattan for att visa prak-
tiska tillampningar i den fysiska miljon. Det omfattade saval lands-
vag som tatortsmiljo. | sjélva tatorten skapades en nollvisionsslinga
med sarskild fokus péa de oskyddades sékerhet (Johansson & Leden
2004, Johansson 2005).

Nollvisionsslingan kom att fa stor betydelse for landets vaghal-
lare som exempel pa hur Nollvisionsprinciperna kan omséttas.

Liknande stdrre demonstrationsprojekt behévs idag, inte minst
for att fa en nytandning. Det kan omfatta storre tatortsomraden for
att tacka de varierande forhallandena i fotgangarnas och cyklisternas
miljoer.

Vad hander om man inte lyckas fa fart pa trafiksakerhetsar-
betet?

Ja, det rimligaste svaret ar att prognoserna da kommer att falla in —
fler skadade i takt med okad gang- och cykeltrafik.

Atgérder finns, som sagt, for att stoppa det. Men d& &r man till-
baka till ruta ett, sa att sdga. Det borde man inte ndja sig med. Redan
idag domineras trafiksakerhetsproblemet av de oskyddade. Ambit-
ionerna borde vara hogre &n att ’bara” stoppa en forvéantad olycks-
okning.
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Slutligen - Kolla upp Danmark och Nederléanderna

Varfor &r riskerna per personkilometer inte lagre i DK och NL trots
deras mer utvecklade infrastruktur? Varfor dodas dubbelt s& manga
danska cyklister och nastan fem ganger sa manga hollandska som
hos 0ss?

Om vi inte kan svara pa sadana fragor kommer vi att upprepa de-
ras fel i var stravan att 6ka gang och cykling till samma nivaer.
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